






























Bij de analyse van de bereikbaarheid van open-
bare voorzieningen wordt vaak gefocust op de
ruimtelijke nabijheid. Dat is echter slechts één
component. Ook openingsuren van voorzie-
ningen, de tijdsbeschikbaarheid van personen
en hun verplaatsingsmogelijkheden bepalen de
bereikbaarheid van een dienst. Een studie aan
de Universiteit Gent toont aan dat temporele
aspecten de bereikbaarheid van diensten sterk
kunnen beïnvloeden.    
De gelijkwaardige ruimtelijke verdeling van openbare voor-
zieningen binnen steden is al meer dan drie decennia een
belangrijk thema in wetenschappelijk onderzoek omtrent ste-
delijke dienstverlening. Dergelijk onderzoek spitst zich toe op
de verschillen in toegang tot openbare voorzieningen die ont-
staan als gevolg van een ongelijke ruimtelijke verdeling van het
voorzieningsaanbod en de transportinfrastructuur. Beleidsma-
kers zijn niet enkel bekommerd om het niveau van de bereik-
baarheid binnen de stad, maar zijn daarbij ook gevoelig voor
de mate waarin bepaalde sociaal-ruimtelijke bevolkingsgroe-
pen worden benadeeld (of bevoordeeld) ten opzichte van
andere. Heeft elk kind een geschikte school in de nabije omge-
ving? Zijn de speelpleintjes evenwichtig verdeeld binnen de
stad? Hebben alle inwoners voldoende toegang tot natuur en
groen? Zijn de bibliotheken goed bereikbaar voor alle doel-
groepen van de samenleving? Het zijn maar enkele van de vele
fundamentele vraagstukken waar zowat elke gemeente mee
te maken heeft. Maar hoe worden deze vraagstukken nu in de
praktijk geanalyseerd?
HUIDIGE BENADERING: FOCUS OP RUIMTE
De problematiek omtrent gelijke toegangskansen tot stede-
lijke voorzieningen wordt traditioneel geanalyseerd aan de hand
van indicatoren van bereikbaarheid – een centraal begrip in
het Belgische verkeers- en vervoersbeleid. Hoewel een een-
duidige definitie van dit begrip ontbreekt, kan doorgaans wor-
den gesteld dat bereikbaarheid te maken heeft met het ‘gemak’
waarmee personen stedelijke voorzieningen (of andere bestem-
mingen) kunnen bereiken met behulp van het beschikbare
transportsysteem. 
Om dit ‘gemak’ in te schatten wordt in het Vlaamse toegepaste
onderzoek vrijwel uitsluitend gewerkt met indicatoren die de
ruimtelijke nabijheid van stedelijke voorzieningen meten. Als
analyse-eenheden wordt hierbij vaak gewerkt met zones (bijv.
statistische sectoren) waarvoor gegevens beschikbaar zijn over
het assortiment van aanwezige voorzieningen, het transport-
systeem en de bevolkingssamenstelling. Zo kan bijvoorbeeld
de toegang tot de arbeidsmarkt in een statistische buurt wor-
den uitgedrukt als het aantal jobs die zich bevinden binnen een
reistijd van 30 minuten vanaf het middelpunt van de beschouw-
de buurt.
Een belangrijk nadeel van dergelijke zone-indicatoren is dat ze
in belangrijke mate afhangen van de configuratie en het schaal-
niveau van een artificieel zoneringssysteem, een probleem dat
gekend staat als het ‘modifiable areal unit problem’. Bovendien
negeert een dergelijke benadering intra-zonale verschillen en
wordt voor alle individuen woonachtig in eenzelfde gebied,
eenzelfde bereikbaarheidsniveau gemeten, ongeacht hun mobi-
liteit en temporele beperkingen.
Omwille van deze tekortkomingen en door toedoen van steeds
gedetailleerdere ruimtelijke databanken en ontwikkelingen in
geografische informatiesystemen (GIS), proberen studiedien-
sten van steden en gemeenten steeds vaker bereikbaarheid te
definiëren vanuit individuele sleutellocaties in het dagelijkse
leven van de stadsbewoners, zoals de woning of de werkplek.
De recentste editie van de Stadsmonitor (beschikbaar op
www.thuisindestad.be), een beleidsinstrument dat de leef-
baarheid en duurzaamheid van 13 Vlaamse centrumsteden in
kaar t brengt, stipuleer t bijvoorbeeld de bereikbaarheid van
voorzieningen aan de hand van een maximale loopafstand vanaf
de woning over de openbare weg tot onder meer apothekers
(1000 m), huisar tsenpraktijken (1000 m), voorschoolse kin-
deropvang (1000 m) en lokale dienstencentra (1500 m). Ech-
ter, de reële loopafstanden tot die voorzieningen worden in
de praktijk slechts door twee centrumsteden (Gent en Oosten-
de) berekend met behulp van netwerkanalyse op basis van
exacte adrespunten van inwoners. Andere steden, zoals Brug-
ge, berekenen een benaderende vogelvluchtafstand door
middel van buffers in een GIS, wat de vergelijking van bereik-
baarheidsindicatoren tussen steden in de Stadsmonitor bemoei-
lijkt.
Bereikbaarheid: focus 
op ruimte of individu?
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ALTERNATIEVE BENADERING: 
FOCUS OP INDIVIDU
Hoewel nauwkeurig berekende indicatoren van ruimtelijke nabij-
heid heel nuttig zijn voor beleidsevaluaties van ruimtelijk-infra-
structurele scenario’s, zijn ze volgens ons niet zo geschikt om
individuele verschillen in toegang tot voorzieningen te meten,
om twee redenen. 
Ten eerste houden ze geen rekening met het feit dat bereik-
baarheid naast een ruimtelijke aangelegenheid ook een tempo-
reel fenomeen is. Aangezien de dagindelingen van de stadsbe-
woners zijn gestructureerd volgens welbepaalde patronen van
terugkerende activiteiten met een hoge prioriteit (bijv. werken,
vergaderen, kinderen brengen/halen), kan het individuele tijds-
budget voor verplaatsingen en het uitoefenen van activiteiten
met een lagere prioriteit (bijv. recreatie, winkelen, diensten) aan-
zienlijk variëren van dag tot dag en van persoon tot persoon.
Daarenboven beperken de openingsuren van stedelijke voor-
zieningen – die vaak parallel lopen met de werktijden van hun
gebruikers – de tijdstippen waarop zij bereikbaar zijn. In het licht
van het stijgend aantal vrouwen op de Europese arbeidsmarkt
zijn dergelijke tijdsconflicten vaak het scherpst aanwezig bij twee-
verdienersgezinnen – gezinnen met jonge kinderen in het bij-
zonder – die een voltijdse baan moeten combineren met het
opvoeden van kinderen, huishoudelijke taken en vrijetijdsbeste-
ding.
Ten tweede zijn mensen dynamisch en bezoeken ze verschil-
lende plaatsen gedurende de dag. Vanuit elk van die plaatsen
kunnen voorzieningen worden bereikt. Dit impliceert dat bereik-
baarheid niet eenvoudigweg kan worden gemeten op basis van
de fysieke afstand ten opzichte van één enkele referentieloca-
tie (zoals de woonplaats of het middelpunt van een zone waar-
in die ligt). Bereikbaarheid lijkt meer een zaak van connectiviteit.
Toegang hebben tot voorzieningen hangt dus af van de mate
waarin het activiteitenschema van een individu te rijmen valt
met het tijdruimtelijke aanbod aan voorzieningen en diensten.
In die redenering werden recent een aantal complexere bereik-
baarheidsindicatoren gesuggereerd in de wetenschappelijke lite-
ratuur. Ze zijn gebaseerd op gedetailleerde waarnemingen van
activiteitenpaden van individuen. Ze houden niet alleen reke-
ning met de temporele aspecten van het verplaatsingsgedrag en
de activiteitenpatronen van de stadsbewoners, maar ook met
de openingsuren van voorzieningen en de tijdsbeschikbaarheid
van transportmogelijkheden zoals bijvoorbeeld de tijdsschema-
’s en frequenties van het openbaar vervoer. Voorbeelden van
zulke persoonsgebaseerde bereikbaarheidsindicatoren zijn het
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Bereikbaarheid wordt doorgaans gezien als ruimtelijke nabijheid: hoe dichter een voorziening, hoe bereikbaarder. In het Vlaamse toege-
paste onderzoek worden verschillende GIS-technieken gebruikt om die ruimtelijke nabijheid in kaart te brengen. Bron: De Stadsmonitor
(www.thuisindestad.be).
 
Bereikbaarheid lijkt een zaak van
connectiviteit. Toegang hebben tot
voorzieningen hangt af van de mate waarin
het activiteitenschema van een individu te
rijmen valt met het tijdruimtelijke aanbod
aan voorzieningen en diensten.
tussen obligatoire activiteiten (bijv. voor of na het werk) kan
bereiken of het aantal minuten dat een persoon op een bepaald
soort voorzieningen effectief kan spenderen. 
STUDIE EVALUEERT BEREIKBAARHEID 
GENTSE STADSDIENSTEN
Hoewel het idee om de bereikbaarheid van voorzieningen te
meten per persoon in plaats van per statistische sector of per
huisadres vanuit conceptueel oogpunt erg aantrekkelijk is, blijkt
het in de praktijk vrij lastig om dergelijke indicatoren te bere-
kenen – wellicht is dat ook de voornaamste reden waarom ze
zelden of nooit gebruikt worden in beleidsstudies. Niet alleen
ontbreekt gespecialiseerde software, de benadering vereist
ook heel wat specifieke gegevens over de inwoners, de aan-
wezige voorzieningen en het beschikbare transportnetwerk. 
Toch slaagde een onderzoek van de Universiteit Gent erin om
in samenwerking met de Stad Gent in het kader van het LEO-
project (LEO staat voor Loket En Onthaalbeleid) en met
behulp van een eigen applicatie de bereikbaarheid van de Gent-
se stadsdiensten (dienst bevolking) voor een steekproef van
2.500 Gentenaren te berekenen. Hiervoor werd gebruikge-
maakt van het Onderzoek Verplaatsingsgedrag (OVG) dat socio-
economische gegevens van stadsbewoners koppelt aan gege-
vens omtrent hun gerealiseerde activiteiten en verplaatsingen
zoals timing, duur, volgorde, vervoersmiddel enz. Verder wer-
den ook de openingsuren en de exacte locatie van de stads-
diensten in rekening gebracht en werden verplaatsingstijden
van/naar deze diensten berekend met behulp van netwerk-
analyse op basis van data over de transportinfrastructuur in
Gent. Voor elke inwoner in de steekproef werd dan aan de
hand van verschillende indicatoren nagegaan hoe gemakkelijk
hij/zij een stadsdienst kan bereiken.
In totaal werden acht bereikbaarheidsindicatoren onder 
de loep genomen. Vier ervan meten rechtstreeks de ruimte-
lijke nabijheid en worden frequent gebruikt in empirische
beleidsstudies. Deze indicatoren zijn – toegepast op de stu-
die:
1)de afstand van de woning tot de dichtstbijzijnde stadsdienst;
2)de reistijd tot de dichtstbijzijnde stadsdienst;
3)het aantal stadsdiensten dat zich binnen een welbepaalde
reistijd vanaf de woning bevindt;
4)een maat die de reistijd tot de dichtstbijzijnde stadsdienst
afweegt aan de hand van een empirisch geschatte afstands-
vervalfunctie (een functie, vaak negatief exponentieel gemo-
delleerd, die uitdrukt hoe de interactie tussen twee locaties
vermindert met hun onderlinge afstand). 
De resterende vier indicatoren in onze vergelijkende studie
worden zelden of nooit gebruikt in beleidsondersteunende
documenten, maar verdienen niettemin onze aandacht. Het
zijn persoonsgebaseerde indicatoren van tijd-ruimte bereik-
baarheid die naast ruimtelijke factoren ook rekening houden
met de tijdsbeschikbaarheid van de personen in de steekproef
en de openingsuren van de stadsdiensten:
5)het aantal diensten dat een stadsbewoner voor of na het
werk, of tijdens de middagpauze, kan bereiken (binnen de
openingsuren);
6)het aantal bereikbare diensten gewogen met een afstands-
vervalfunctie;






























Het Woodrow Wilsonplein vormt het hart van de administratieve dienstverlening in Gent. Om de potentiële invloed van beleidsbeslissin-
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8)een indicator die bereikbaarheid uitdrukt in ‘nut’ op basis
van een keuzemodel.
Indicatoren 5 tot en met 7 zijn vrij eenvoudig te interprete-
ren, de laatste indicator daarentegen is complexer en is geba-
seerd op de basisprincipes van discrete keuzemodellen. Der-
gelijke modellen laten toe om te voorspellen wat de kans is
dat een individu een bepaald alternatief kiest uit een set van
(ruimtelijke) alternatieven. Voorbeelden in de context van ver-
keer en vervoer zijn de keuze van een woonplaats, bedrijfslo-
catie, vakantiebestemming, vervoermiddel enz.
VERGELIJKING STELT 
GROTE VERSCHILLEN VAST
Aan de hand van bovenstaande acht indicatoren werden de
bereikbaarheidsniveaus van alle stadsbewoners in de steek-
proef berekend en vergeleken. Wat bleek: we vonden niet
alleen significante verschillen tussen de indicatoren van ruim-
telijke nabijheid en de persoonsgebaseerde indicatoren. We
stelden ook vast dat binnen beide categorieën inconsistente
inschattingen kunnen bestaan omtrent bereikbaarheid en doel-
matigheid van dienstverlening. Vooral de resultaten van de indi-
catoren die de fysieke afstand en de reistijd tot de dichtstbij-
zijnde stadsdienst weergeven – twee maten die in beleidsstu-
dies zoals de Stadsmonitor vaak gebruikt worden – bleken
sterk af te wijken van de andere, complexere bereikbaar-
heidsindicatoren. 
Om het effect te illustreren van deze verschillen op de beoor-
deling van gelijkwaardigheid in bereikbaarheid van de diensten,
kunnen we grafiek 1 bekijken. De horizontale as op de grafiek
geeft het cumulatieve aandeel van de steekproef van Gentse
inwoners weer. De verticale as drukt het cumulatieve aandeel
van bereikbaarheid uit (gestandaardiseerd op 1). Dit betekent
dat de diagonale lijn in de grafiek een situatie voorstelt waar-
bij iedereen een perfect gelijke toegang tot de stadsdiensten
geniet; bijvoorbeeld iedereen woont exact even ver van een
dienst of iedereen kan evenveel diensten bereiken binnen de
15 minuten. Deze perfect gelijkwaardige situatie is uiteraard
louter theoretisch. In de praktijk moeten we het verband tus-
sen steekproefomvang en bereikbaarheid uitzetten aan de hand
van een Lorenzcurve. De manier waarop deze curve geïnter-
preteerd moet worden, is heel eenvoudig: hoe dichter de
Lorenzcurve aanleunt bij de diagonale lijn van perfecte gelijk-
heid, hoe gelijkwaardiger de toegang tot stadsdiensten (en
omgekeerd). Deze interpretatie wordt in academische krin-
gen vaak uitgedrukt door middel van de GINI-index, die een
maat is voor ongelijkheid binnen de bevolking.
De grafiek toont sterke verschillen in Lorenzcurves (en 
dus GINI-indices) voor de verschillende bereikbaarheidsma-
ten. Dit verschil is vooral opmerkelijk tussen maten van ruim-
telijke nabijheid (groen) en de persoonsgebaseerde 
maten (blauw). Met andere woorden, terwijl de ruimtelijke
verdeling van de Genste stadsdiensten de stadsinwoners vrij
gelijkmatig kan bedienen, geven de persoonsgebaseerde 
indicatoren een eerder pessimistische inschatting van de 
bereikbaarheid van de stadsdiensten. Deze laatste indicatoren
geven namelijk aan dat dagelijks meer dan één vierde van de
bevolking niet in staat is om een stadsdienst te bereiken. 
Dit komt omdat persoonsgebaseerde indicatoren veel beter
individuele verschillen in bereikbaarheid tot uiting kunnen 
brengen door bijkomend rekening te houden met openings-
uren van voorzieningen, en de tijdsbeschikbaarheid van stads-
inwoners en hun mobiliteit. Dergelijke indicatoren zijn 
daarom, hoewel moeilijker implementeerbaar, veel conserva-
tiever en subtieler in hun inschatting van bereikbaarheid, en
bijgevolg beter geschikt om de ruimtelijke en sociale impact
van planningsinitiatieven te evalueren. Daarnaast kunnen 
ze ook inzichten geven die bruikbaar zijn bij tal van andere 
toepassingen, zoals het leveren van goederen binnen 


























































Cumulatief aandeel van de steekproef
Perfect rechtvaardige situatie
Aantal bereikbare diensten voor en na werk
Aantal bereikbare diensten (gewogen met  
afstandsvervalfunctie)
Tijd om langs te gaan op een dienst
Bereikbaarheid op basis van keuzemodel
Afstand tot dichtstbijzijnde dienst
Aantal diensten binnen 15 min


















Grafiek 1: De Lorenzcurves tonen een opmerkelijk verschil tussen maten van ruimtelijke nabijheid (groen) en de persoonsgebaseerde
maten (blauw). Dit geeft aan dat de Gentse stadsdiensten de stadsinwoners ruimtelijk vrij gelijkmatig kunnen bedienen, maar dat de per-
soonsgebaseerde indicatoren een eerder pessimistische inschatting van de bereikbaarheid geven. Dagelijks zou meer dan één vierde van
de bevolking niet in staat zijn om een stadsdienst te bereiken.
B E R E I K B A R H E I D
len van het decreet basismobiliteit, de opmaak van het mobi-
liteitsplan Vlaanderen enz.
We hopen dan ook dat onze bevindingen beleidsmakers, mobi-
liteitsdeskundigen, vervoerbedrijven, ruimtelijke planners en
stedelijke GIS-diensten tot nadenken kunnen aanzetten over
de implicaties van de keuze van een bereikbaarheidsindicator

































Hoewel bereikbaarheid een fundamentele rol speelt in allerlei beleidsbeslissingen met betrekking tot ruimtelijke planning en mobi-
liteit, is er geen standaardindicator om dit concept te becijferen. Een studie van de UGent geeft aan dat de bereikbaarheid van
voorzieningen naast een ruimtelijk fenomeen, ook een temporeel verschijnsel is. Bereikbaarheid verschilt van dag tot dag, uur tot
uur en persoon tot persoon. Bereikbaarheidsindicatoren die louter de ruimtelijke nabijheid in kaart brengen, meten slechts één
component van het hele plaatje. De openingsuren van voorzieningen en de tijdsbeschikbaarheid van personen en hun mobiliteit
verdienen ook aandacht. Het onderzoek aan de UGent toont aan dat het meenemen van deze temporele aspecten de evalua-
tie van de billijkheid van planningsvoorstellen sterk kan beïnvloeden. De bevindingen zijn daarom bijzonder relevant voor beleid-
smakers en ruimtelijke planners verantwoordelijk voor de ruimtelijke organisatie en openingsuren van stedelijke voorzieningen.
Trefwoorden: bereikbaarheidsindicatoren, openbare dienstverlening, gelijke toegangsmogelijkheden.
Dit artikel is gebaseerd op het doctoraatsproefschrift “Space,
time and accessibility. Analyzing human activities and travel
possibilities from a time-geographic perspective” van Tijs Neu-
tens, Faculteit Wetenschappen, Vakgroep Geografie, UGent,
2010. Het proefschrift levert een theoretische bijdrage aan
de studie van individuele actieruimten om te komen tot een
alternatieve manier om bereikbaarheid van voorzieningen te
meten. In het doctoraatsproefschrift “Modelling and analysing
moving objects and travelling subjects. Bridging theory and
practice” van Matthias Delafontaine (Faculteit Wetenschap-
pen, Vakgroep Geografie, UGent, 2011), wordt op deze stu-
die verder gebouwd. Dit heeft onder meer geleid tot de ont-
wikkeling van een toolkit om de bereikbaarheid van diensten
of voorzieningen gedetailleerd te berekenen en in kaart te




vanaf najaar 2011 autoluw
De Mechelse binnenstad wordt vanaf het najaar van 2011 auto-
luw. Het nieuwe circulatieplan wil 20% van het autoverkeer in
de Mechelse binnenstad terugdringen. In een eerste fase in 2011
wordt onder andere de winkelstraat Bruul volledig verkeersvrij.
Tien jaar geleden werd beslist om de auto minder ruimte te
geven in de Mechelse binnenstad. Het begon met de invoering
van zone 30, gevolgd door de aanleg van de twee ondergrondse
parkings, onder de Grote Markt en de Veemarkt. De ruimte
voor fietsers en voetgangers werd opgewaardeerd en grote
stadsvernieuwingsprojecten konden de stadsvlucht van gezin-
nen in de binnenstad doen keren. Verschillende straten en plei-
nen werden aangename vertoefplekken. Sindsdien werd de
binnenstad steeds verder opgewaardeerd en werd het gemo-
toriseerd verkeer steeds meer geweerd.
In 2009 gaf de stad opdracht aan studiebureau Tritel om een
nieuw circulatieplan voor de binnenstad op te stellen. De stad
stelde als doel om een nieuw evenwicht te vinden tussen bereik-
baarheid en leefbaarheid van de binnenstad. In een eerste fase,
die van kracht wordt in het najaar van 2011, wordt het bestaan-
de autoluw gebied uitgebreid. Het gebied is enkel autoluw tus-
sen 11 en 19 uur, daarna is er wel verkeer toegelaten. Het gebied
wordt bewaakt door een camerasysteem met nummerplaat-
herkenning. Verkeerslussen zorgen ervoor dat de ondergrond-
se parkings bereikbaar blijven. Enkele straten worden perma-
nent afgesloten voor autoverkeer om het doorgaande verkeer
uit de binnenstad te halen. 
De tweede fase zal pas in 2014 ingevoerd worden, maar daar
gaat nog een groot stadsdebat aan vooraf. Voor die fase moet
ook een nieuw busplan opgemaakt worden en moeten nog
enkele randparkings op de vesten gerealiseerd worden. Deze
fase wordt bovendien afgestemd met de realisatie van het sta-
tionsproject en de aanleg van de zogenaamde tangent of weg-
bypass.
BIVV pleit voor keurende
artsen en databank met
ongeschikt verklaarde
bestuurders 
Het BIVV vraagt strengere controles op bestuurders die medisch
ongeschikt zijn verklaard. Hoeveel Belgen dagelijks achter het stuur
kruipen terwijl ze rijongeschikt zijn verklaard, is niet geweten. Zelfs
niet bij benadering, want er werd nog nooit onderzoek naar
gedaan. We mogen aannemen dat het er veel zijn, want er is geen
enkel dwingend middel waarmee ze uit het verkeer gehouden
kunnen worden. Meer nog: er is geen noemenswaardige controle.
Wie door zijn arts ongeschikt wordt verklaard, moet zelf het ini-
tiatief nemen om zijn rijbewijs in te leveren bij de gemeente-
diensten. Doet men dat niet, kan men gewoon blijven rijden.
De enige gegevens ter zake komen van het Centrum voor Rij-
geschiktheid en Voertuigaanpassing (CARA), dat onder het BIVV
valt. Het centrum test jaarlijks ongeveer 5.000 automobilisten. De
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